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Продукция 
транспортного комплекса 
и ее показатели 
УДК 656.2.003.12 ЭКОНОМИКА
Развитие экономики российских же‑лезных дорог неразрывно связано с характером продукции транспорт‑
ного комплекса и процессами ее производ‑
ства, которые отражают соответствующие 
показатели. Эти показатели нуждаются в на‑
учном обосновании и своевременной кор‑
рекции. Однако в решении такого рода задач 
неизбежно приходится сталкиваться с целым 
рядом теоретических и методологических 
проблем.
Продукция железнодорожного  транс‑
порта как отрасли народного хозяйства, от‑
носящейся к сфере обращения и услуг, тра‑
диционно ассоциируется с  законченными 
перевозками, а точнее, законченным переме-
щением пассажиров и грузов как удовлетво‑
ренными потребностями в транспортных 
услугах. При этом не имеет значения, какая 
организационная структура присуща отрас‑
ли в рассматриваемое время: или это единый 
хозяйствующий субъект в виде целостной 
системы транспортных организаций на сети 
железных дорог, или множество различных 
хозяйствующих субъектов, включая ОАО 
«РЖД», грузовые, пассажирские и оператор‑
ские компании. Учитывая  сложившееся 
понимание, проблемы измерения продукции 
железнодорожного транспорта с использо‑
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ванием натуральных и условно‑натуральных 
показателей можно  считать  решенными 
на приемлемом уровне. А именно: услуги 
грузового транспорта измеряются грузообо‑
ротом тарифным ∑ lpg  в тонна‑киломе‑
трах,  связанным с перемещением грузов 
объемом ∑ gP тонн, услуги пассажирского 
транспорта – пассажирооборотом ∑ lp p  
в пассажиро‑километрах, связанным с пере‑
мещением ∑ pP  пассажиров, общий же 
объем услуг грузового и пассажирского ком‑
плекса – приведенной продукцией транс‑
порта ∑ pgpl)( в приведенных тонна‑ки‑
лометрах.
Такой подход наиболее строго соответ‑
ствует критерию деятельности железнодо-
рожного транспорта в системе отраслей на-
циональной экономики (народного хозяйства) – 
удовлетворение потребностей в перевозках 
(перемещении) грузов и пассажиров.
Однако проблема определения продук‑
ции и измерения ее объема сегодня встает 
в случае, когда оцениваются непосредствен‑
но субъекты отрасли, начиная с  грузовой 
компании и кончая корпорацией «РЖД». 
Причем если в отношении целого ряда типов 
хозяйствующих субъектов вопрос стоит о вы‑
боре показателя из числа известных, то в слу‑
чае с ОАО «РЖД» он связан с определением 
круга показателей, необходимых для изме‑
рения продукции отдельных видов деятель‑
ности, с одной стороны, и общего объема 
продукции корпоративного комплекса – 
с другой.
I.
Для выбора круга приемлемых показате‑
лей надо установить прежде всего объекты 
измерения, что представляет собой достаточ‑
но сложную задачу и сложность ее нарастает 
по мере усложнения структуры железнодо‑
рожного транспорта как производственной 
системы и структуры ОАО «РЖД» как одно‑
го из элементов такой системы. Здесь каждый 
хозяйствующий субъект осуществляет свою 
деятельность в объеме установленных про‑
изводственных функций с целью получения 
дохода от реализации ее результатов. Уже это 
требует различать продукцию железнодорож-
ного транспорта и результаты деятельности 
транспортного предприятия в какой бы орга-
низационно-правовой форме оно не значилось.
Раньше все функции – основные и вспомо-
гательные – выполнялись в рамках единой 
производственной деятельности железных 
дорог – она называлась перевозки. Ныне эти 
функции  оказались  распределенными 
между хозяйствующими субъектами таким 
образом, что сделали перевозочную деятель‑
ность организационно размытой, и объек‑
тивно возникает вопрос: «перевозки – это 
результат чьей деятельности?».
Законченная перевозка – между  тем, 
всегда результат деятельности, охватываю‑
щей всю совокупность используемых функ‑
ций в их системном выражении. Поэтому она 
отражение вклада всех структур, и только 
по отношению к совместной деятельности 
правомерно говорить сегодня о продукции 
железнодорожного транспорта. Деятельность 
одной структуры – хозяйствующего субъек‑
та связана с определенными комплексами 
работ, и тут полезный результат следует рас‑
сматривать в качестве эффекта от деятель‑
ности как таковой. Что касается формы ре‑
зультата, то надо четко позиционировать саму 
деятельность хозяйствующего субъекта 
по отношению к железнодорожной перевозке.
Если следовать такому подходу, с соб‑
ственно перемещением объектов из пункта 
отправления в пункт прибытия необходимо 
связывать те функции, которые выполняет 
субъект, имеющий в своем распоряжении 
сеть технически оснащенных железнодорож‑
ных путей  сообщения с парком тяговых 
средств и организующий обращение поездов 
во всех родах движения. Поскольку при осу‑
ществлении  этих функций имеет место 
прямое перемещение грузов и пассажиров 
по сети, то можно говорить об участии в про‑
изводстве продукции  транспорта,  объем 
которой надо рассматривать в качестве ре‑
зультата этого участия.
До настоящего времени субъектом с та‑
кими обеспеченными функциями остается 
транспортный комплекс ОАО «РЖД». Поэ‑
тому для него должны исчисляться показа‑
тели собственно его деятельности, связанной 
с выполнением собственными силами пускай 
и большого, но ограниченного в наборе комплек-
са работ, в результате чего производится 
определенный объем продукции железнодо‑
рожного транспорта, представленный обо‑
снованными экономическими показателя‑
ми.
Все остальные хозяйствующие субъекты 
выполняют  объективно  необходимые, 
но по отношению к главной функции – пере‑
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мещению грузов и пассажиров – вспомога‑
тельные функции, и с позиций только этих 
функций должна рассматриваться их дея‑
тельность и определяться ее эффективность.
С учетом этого есть смысл более детально 
взглянуть на ряд вопросов, касающихся про‑
дукции ОАО «РЖД». При этом будем отли‑
чать проблемы квалификации продукции 
как явления и проблемы ее измерения на ос‑
нове натуральных,  условно натуральных 
и стоимостных показателей.
II.
Ясно, что в момент перемещения груже‑
ных вагонов во всех случаях и вагонов с пас‑
сажирами в составе пассажирских поездов 
регулярного обращения создается продукция 
транспорта. А как быть с пересылкой по‑
рожних вагонов от станции выгрузки в адрес 
станции погрузки?
В одних случаях – это элемент и единого 
с точки зрения экономики транспортного 
производства, и единого с позиций управле‑
ния производственного процесса, включаю‑
щего  следование  вагонов  общего парка 
сначала в  груженом, а потом в порожнем 
состоянии. В других случаях – это в «угоду 
экономике» обособленный процесс в отно‑
шении принадлежащих сторонним органи‑
зациям или  арендованных ими вагонов, 
осуществляемый в рамках того же единого 
производственного процесса, где следование 
вагонов с грузом к местам выгрузки прово‑
цирует их порожний пробег, а без следования 
к местам погрузки, разумеется, не состоится 
и перевозка в них груза. Поскольку пере‑
сылку порожних вагонов во всех случаях 
нельзя рассматривать вне этого единого про‑
цесса, результат которого законченные гру‑
зовые перевозки, то ее (пересылку) как само‑
стоятельный вид транспортных услуг, на наш 
взгляд, классифицировать не следует.
Продукцию транспортного комплекса 
как потребительные стоимости (грузовые 
перевозки, пассажирские перевозки дальние 
и пригородные, услуги локомотивной тяги, 
инфраструктуры) должны отражать показа‑
тели объема услуг в натуральном и условно‑
натуральном выражении:
для грузовых перевозок – грузооборот та‑
рифный ∑ lpg   (тонна‑км) и перевезено 
∑ gP  (тонна);
для пассажирских перевозок дальних и при-
городных  –  пассажирооборот ∑ lp p  
(пассажиро‑км) и перевезено ∑ pP  (пас‑
сажир);
для услуг локомотивной тяги – грузообо‑
рот брутто приведенный ∑ lokbpl )(  (тонна‑
км брутто приведенный) и время работы 
локомотивов ∑ lokMt   (локомотиво‑ч). 
Здесь
  ∑∑∑ −+= mrbu mmthpgblokb mtkplpl )()()( ,
учитывая, что ряд работ может быть оценен 
только по времени использования локомо‑
тивов, где  pgbpl)(∑ – грузооборот брутто 
по перемещению  составов на  участках, m
rb
mt∑ – время использования локомоти‑
вов на работах, не связанных с поездной, 
u
mmtk −  – коэффициент приведения единиц 
времени выполненных работ к  тонно‑км 
брутто приведенному;
для услуг инфраструктуры – протяжен‑
ность  предоставленных ниток  графика uifuL∑   (нитко‑км),  пробег  поездов 
по участкам ∑ uifNS  (поездо‑км), учиты‑
вая пробег поездов и одиночно следующих 
локомотивов,  грузооборот брутто общий 
∑ uifbpl )(   (тонна‑км брутто), принимая 
во внимание массу локомотива (локомоти‑
вов) в составе поезда и массу одиночно сле‑
дующего локомотива.
Поскольку при этом имеет место про‑
движение грузов и пассажиров, то каждый 
из вариантов может и должен оцениваться 
с точки зрения участия в создании конечной 
продукции транспорта. Для того определя‑
ются показатели грузооборота тарифного 
и пассажирооборота с выходом на показате‑
ли приведенной продукции. Хотя надо не за‑
бывать следующее.
В сфере грузовых перевозок присутству‑
ет развитая система наблюдения, основан‑
ная на документальном оформлении до‑
рожными ведомостями всех фактов пере‑
мещения  грузов  и  подвижного  состава. 
В частности, при оказании услуг инфра‑
структуры и услуг локомотивной тяги при 
проводке  грузовых поездов по  участкам 
заполняются ведомости с указанием массы 
перевозимого груза в целях подтверждения 
того, что транспортная организация при‑
нимает  ответственность  за  сохранность 
груза и его доставку в установленные сроки. 
То есть дорожная ведомость тут – первоис‑
точник учета тарифного грузооборота.
В случае собственно пассажирских пере‑
возок проблемы возникают из‑за того, что 
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система наблюдения базируется на учете 
проданных билетов. Но здесь существует 
единая система бронирования и продажи 
билетов, функционирующая на базе инфор‑
мационно‑вычислительной техники, спо‑
собной интегрировать все возможные орга‑
низационные формы кассового обслужива‑
ния и обеспечить контроль за перевозками 
пассажиров.
К услугам транспортного комплекса ОАО 
«РЖД» по традиции относится такой вид 
деятельности, как ремонт подвижного со‑
става. Однако выделение ремонта подвиж-
ного состава сначала сторонних организаций, 
а затем всех локомотивов и вагонов в само‑
стоятельный вид деятельности с собствен‑
ным рыночным продуктом и возникающими 
при этом производственными отношениями 
выводит его из технологического процесса 
и экономического оборота. А учитывая, что 
этот вид деятельности связан с оказанием 
услуг промышленного характера, он должен 
быть отнесен к промышленному производ‑
ству, как к нему относится капитальный ре‑
монт подвижного состава.
Различая услуги транспортного произ‑
водства по видам, нельзя не учитывать, что 
все они являются результатом функциони‑
рования единого производственного ком‑
плекса. Этому комплексу как целостной 
системе присущи объем и структура совокуп‑
ности  основных  средств,  численность 
и структура контингента работников, объем 
и структура наличных запасов оборотных 
средств. Поэтому возникает необходимость 
характеризовать результат единым показате‑
лем,  представляющим весь  объем  услуг 
транспортного производства корпорации. 
С этим показателем следует связывать ис‑
числение основных показателей эффектив‑
ности транспортного производства.
III.
При построении показателя общего объ-
ема услуг транспортного комплекса возможны 
два подхода. Первый связан с конструирова‑
нием  условно‑натурального показателя, 
второй – с конструированием стоимостного 
показателя. Вся история развития экономи‑
ческой статистики доказывает, что при из‑
мерении продукции как массы потребитель‑
ных стоимостей предпочтение должно от‑
даваться натуральным показателям, при 
невозможности натурального учета в первую 
очередь переходить на условно‑натуральные 
и во вторую на стоимостные показатели. 
Причем в случае стоимостных показателей 
объема продукции обязательно принимать 
во внимание ценовой фактор  (изменение 
уровня цен и тарифов), влияние которого 
на динамику стоимости продукции следует 
исключать.
Успех использования метода условно‑на‑
турального измерения продукции обуслов‑
лен тем, что все виды деятельности транс‑
портного комплекса – суть перемещение 
и измеряются показателями перемещения. 
Это предопределяет возможность примене‑
ния условно‑натурального показателя услуг 
транспорта, исходя из понятия «перемеще‑
ние» и вводя в оборот условно‑натуральной 
единицы «тонна-километр приведенный» 
с целью учета не только расстояния пере‑
мещения, но и массы перемещаемых объ‑
ектов. Тогда общий объем услуг транспортно-
го комплекса ∑ TKpl)( будет равен вели‑
чине:
.)()(
)(
uif
b
uiflok
b
lok
pdpdggTK
plkplk
lpklpkpl
∑∑
∑∑∑
⋅+⋅+
+
pppp lpk ∑ +⋅+
⋅+⋅=
где решающая роль отводится  gk ,  pdk ,  ppk , lokk ,  uifk – коэффициентам приведения 
натуральных показателей объема соответ‑
ственно грузовых, пассажирских дальних 
и пригородных перевозок, услуг локомотив‑
ной тяги и услуг инфраструктуры к условно‑
натуральным показателям.
Коэффициенты приведения можно опре‑
делить на основе  того единства, которое 
объединяет все виды деятельности, а значе‑
ния их установить с учетом присущих им 
различий. Для  всех  видов  деятельности 
свойственно то, что получаемый ими эффект 
является результатом выполнения комплек‑
сов работ, характеристиками которых служат 
общественно необходимые затраты труда 
и стоимость. Различия у этих комплексов 
существенные.θ
Исследования показывают, что значения 
коэффициентов приведения могут  быть 
установлены на основе сопоставления стои‑
мостных показателей, которым отдается 
преимущество перед трудовыми. Сам стои‑
мостной показатель должен характеризовать 
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продукцию вида деятельности как результат 
производства в факторных ценах. Последние 
формируются как сумма удельных затрат 
по оплате  труда  (включая и  отчисления 
в фонды социального обеспечения), про‑
межуточному потреблению (стоимости из‑
расходованных материальных  ресурсов 
и  услуг производственного назначения), 
потреблению основного капитала (в форме 
амортизации, хотя правильнее – в форме 
износа основных средств) и удельного раз‑
мера прибыли, то есть чистого дохода от ре‑
ализации оказываемых услуг.
В условиях реального производства и ре‑
ализации услуг транспортного комплекса 
размеры удельных затрат по видам и в целом 
зависят от многих варьирующихся факторов. 
Это приводит к тому, что факторная цена 
представляет не столько отличные по своей 
производственной сути виды услуг, сколько 
различия по эффективности производства 
в тех или иных ее аспектах. То же можно 
сказать и об удельной величине прибыли, 
ибо в ней отражаются не только особенности 
производства в части требований к параме‑
трам накопления, но и условия реализации 
услуг на рынке,  определяющие размеры 
рентных доходов или убытков в случае пере‑
распределения дохода в пользу производи‑
теля или потребителя данного вида услуг. По‑
этому для исчисления стоимостных показа‑
телей, когда цена должна выполнять только 
функцию соизмерителя, в качестве последних 
должна использоваться нормативная фак-
торная цена на виды услуг во всем их разноо‑
бразии, рассчитываемой согласно модели ее 
формирования:
ivd
N
Eivd
N
ok
N
p
N
ot
Nf
ivd reeeep −⋅−
−
− +++= )1()( ,
где 
Nf
ivdp
−
− – нормативная факторная цена 
на вид услуг; 
N
ote , 
N
ppe , 
N
oke  – нормативные 
удельные затраты в части оплаты труда, про‑
межуточного потребления, потребления 
основного капитала; 
N
Ere – нормативная 
рентабельность продукции – вида услуг.
Учитывая преобладающую долю грузовых 
перевозок в общем объеме услуг транспорт‑
ного комплекса, рационально тонна-кило-
метр приведенный приравнять к тонне-кило-
метру грузооборота тарифного. В силу этого 
значение факторной цены приведенной 
продукции транспорта совпадает со значе‑
нием факторной цены грузооборота тариф‑
ного. Тогда, например, для коэффициента 
приведения услуг инфраструктуры имеем:
Nf
g
Nf
uifbuif
p
p
k −
−
−= ,
где 
Nf
gp
−
, 
Nf
uifbp
−
−  – нормативная факторная 
цена единицы объема, соответственно, гру‑
зовых перевозок и услуг инфраструктуры 
(см. табл. 1).
IV.
Надо  признать,  что  соотношения 
между коэффициентами приведения раз‑
личных видов услуг постоянно изменяют‑
ся под влиянием очень многих факторов. 
Одновременно следует понять, что коэф‑
Таблица 1
Исчисление показателя общего объема услуг транспортного комплекса условной 
транспортной корпорации
Вид деятельности Натураль-
ный объем 
оказывае-
мых услуг
Нормативная 
факторная 
цена услуги, 
руб/
10 единиц
Коэффициент при-
ведения натуральной 
единицы измерения 
к условно-натураль-
ной
Условно-нату-
ральный объем 
услуг, млрд т-км 
приведенных
Грузовые перевозки, млрд 
т-км тарифных
2000 3.154 1,000 2000,00
Пассажирские даль-
ние перевозки, млрд 
пассажиро-км
125 11,270 3,5732 446,66
Пассажирские приго-
родные перевозки, млрд 
пассажиро-км
60 11,081 3,5133 210,80
Услуги инфраструктуры, 
млрд т-км брутто
15 1,407 0,4461 6,69
Общий объем услуг транс-
портного комплекса, млрд 
т-км приведенных
× × × 2664,15
103
•МИР ТРАНСПОРТА 02’12
фициенты приведения выполняют  свою 
роль в условиях их определенной стабиль‑
ности. Подобного  рода  противоречия 
должны разрешаться путем периодическо‑
го, например раз  в десять лет, пересчета 
коэффициентов и как следствие – пере‑
счетов показателей приведенного объема 
услуг  транспортного комплекса  за пред‑
шествующие  годы в  «длинных» динами‑
ческих рядах.
Достоинство исчисляемого условно‑на‑
турального показателя общего объема услуг 
транспортного комплекса определяется тем, 
что  в  значительной  степени реализуется 
предпосылка приблизить возможности по‑
казателя, основанного на категории закон‑
ченного перемещения как потребительной 
стоимости транспортной продукции, к воз‑
можностям показателя, учитывающего раз‑
личия продукции конкретных видов деятель‑
ности  как  эффекта функционирования 
различающихся производственных комплек‑
сов. Благодаря этому и проблема исчисления 
стоимостного показателя услуг транспорт-
ного комплекса как результатов производства 
если не снимается полностью, то в значитель-
ной степени ослабляется.
Для характеристики транспортного ком‑
плекса с точки зрения размеров осуществля‑
емой деятельности ограничиваться одним 
показателем, пускай и очень высокой сте‑
пени обобщения, будет неправильным. По‑
этому заслуживают внимания подходы к из‑
мерению размеров его деятельности по ока‑
занию услуг в их разнообразии с использо‑
ванием  других  категорий. В  частности, 
помня, что «люди и товары следуют вместе 
со средством транспорта и перемещение по‑
следнего  есть  тот процесс, который оно 
создает» (К. Маркс), можно воспользоваться 
категорией суммарного перемещения транс‑
портных средств по участкам сети путей со‑
общения с учетом их массы. В этом случае 
наиболее информативным является показа‑
тель грузооборота брутто (тонна-километры 
брутто – см. выше), исчисляемый для харак‑
теристики работы поездов – локомотивов 
на участках при осуществлении грузовых 
и пассажирских перевозок, оказании услуг 
локомотивной тяги и инфраструктуры. Тог‑
да объем деятельности транспортного ком‑
плекса в целом есть основание характеризо‑
вать показателем приведенного объема работ, 
когда
∑ ∑∑ −− ⋅=
vd
vdbvdb
TK
b plkpl )( ,
где ∑ −vdbpl )( – грузооборот брутто, вы‑
полненный локомотивами при оказании 
услуг определенного вида;  vdbk − – коэффи‑
циенты приведения, которые рассчитывают‑
ся аналогично выше представленному, но ис‑
ходя из удельных затрат на единицу работы – 
тонна‑километра грузооборота брутто.
С исчислением этого показателя формиру-
ется система оценок, способная показать, что 
при данном объеме работ оказывается свой 
объем услуг, в ходе которых произведен опреде-
ленный объем перевозок – продукции железно-
дорожного транспорта.
Второй подход основан на построении 
стоимостного показателя ∑Q  типа:
∑∑ ⋅=
vd
vdvd qpQ .
Здесь цена-стоимость единицы услуги 
vdp  выполняет функцию соизмерения, ис‑
ходя из двух отличных принципов:
– представления  результатов произ-
водства, используя категорию обществен‑
но  необходимых  затрат,  то  есть  таких, 
которые формируют издержки производ‑
ства  и  накопления  в  предусмотренных 
объемах;
– представления совокупности меновых 
стоимостей-ценностей, используя катего‑
рию цены реализации на рынке услуг как 
вида продукции.
Измерение объема услуг транспортно-
го комплекса как совокупность меновых 
стоимостей-ценностей  не  составляет 
сложности на основе показателя выручки 
от  реализации  видов  услуг,  но  должно 
делаться с некоторыми коррективами. По‑
следние необходимы в  силу нескольких 
обстоятельств.
Ценность услуги определяется склады‑
вающейся на рынке ее ценой, где различ‑
ные  ценности  соизмеряются  с  ценой 
производителя. Однако цена производите-
ля формируется с учетом налогов на про‑
дукцию, число и величина которых варьи‑
руются в зависимости от вида продукции, 
что делает эти цены разномерными. Поэто‑
му в общем случае надо исходить из кате‑
гории основной цены,  которая  в  отличие 
от цены производителя названные налоги 
не  включает,  и  тогда  при  определении 
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стоимостного  показателя  продукции 
транспортного комплекса из суммарного 
объема выручки исключаются суммы на‑
лога на  добавленную стоимость  (налога 
с  продаж,  акцизных  сборов,  если  такие 
вводятся).
Основная цена на реализуемые услуги 
складывается из факторной цены и на‑
логов на факторы производства и, будучи 
в таком случае экономически обоснован‑
ной, обеспечивает воспроизводство в сло‑
жившихся условиях. Вместе с тем отдель‑
ные  услуги  транспортного  комплекса 
могут  быть  реализованы и  реализуются 
по внеэкономическим ценам, что означает 
в  том числе неспособность при их при‑
менении обеспечить экономические усло‑
вия  даже  простого  воспроизводства, 
не  говоря о расширенном. Поэтому при 
реализации общественно значимых услуг 
по  регулируемым  заниженным  тарифам 
нормальное функционирование  транс‑
портного комплекса требует обязательно‑
го  субсидирования  заведомо  убыточных 
операций. Причем  крайне желательно 
сами субсидии выплачивать исходя из за‑
ранее установленных удельных размеров 
компенсаций убытков на единичный объ‑
ем  услуг. Тогда  стоимостной показатель 
доходы транспортного комплекса  будет 
иметь следующую конструкцию:
vd
Q∑∑∑ = vdТКQ ;
∑∑ −−− +⋅== ivdivd
i
ivdvd pqWQ
∑ −−− ⋅=+
i
ivdivdivd sqS )(
)(
,
где для вида услуг  ivdW − – выручка от реали‑
зации без налогов на продукты;  ivdp − – цена 
реализации – цена производителя без на‑
логов на продукты;  ivdS −  – объем субсидий 
на реализованный объем;  ivds − – удельный 
размер субсидий на единицу объема, дово‑
дящий цену производителя до уровня основ‑
ной цены.
Преимущество такого показателя заклю‑
чается в том, что он отражает объем эффекта 
в виде стоимости, складывающейся в эконо‑
мических  условиях функционирования 
транспорта, и этот объем эффекта подлежит 
обмену и распределению, формируя пере‑
распределяемый, а в последующем и нака‑
пливаемый конечный доход транспортного 
комплекса.
V.
Осуществление перевозок в том понима‑
нии, как оно продемонстрировано, не ис‑
черпывает многообразия  услуг,  которые 
транспортная компания оказывает грузовла‑
дельцам и населению. Но при всем своем 
разнообразии дополнительные услуги не из‑
меняют суть законченной перевозки, однако 
в определенной степени сказываются на ка‑
честве транспортного обслуживания, повы‑
шая тем самым потребительную стоимость 
и стоимость собственно перевозки. Чтобы 
показать наличие таких услуг в рамках на‑
блюдения за деятельностью транспортного 
комплекса, следует определить показатели 
объемов предоставляемых услуг с обязатель‑
ным выходом на исчисление их общей сто‑
имости.
Охват перевозок и дополнительных услуг 
позволяет  говорить о валовой продукции 
транспортного комплекса, представляя весь 
произведенный эффект от его функциони‑
рования. Для измерения этого эффекта рас‑
считывается стоимостной показатель валовой 
продукции транспортного комплекса  как 
суммы доходов от перевозок и стоимости 
общего объема дополнительных услуг, даль‑
нейшее использование которого обязательно 
должно исключить влияние ценового фак‑
тора. Чтобы служить мерой общего объема 
валовой продукции как потребительных 
стоимостей, показатель валовой продукции 
с помощью индексов цен должен быть при‑
веден к единому во времени ценовому из‑
мерению, опираясь на нормативные или 
сопоставимые  (неизменные во времени) 
цены.
Формируемая система объемных показа‑
телей продукции транспортного комплекса 
ОАО «Российские железные дороги» путем 
сопоставлений непосредственно и через 
цепочку связей позволяет исчислить показа‑
тели‑характеристики, отражающие:
– условия деятельности транспортного 
комплекса, включая, с одной стороны, уро‑
вень его  технического,  технологического 
и ресурсного обеспечения и, с другой сторо‑
ны, общеэкономические особенности;
– качество работы, эффективное функ‑
ционирование транспортного комплекса 
в направлении наиболее полного удовлетво‑
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рения потребностей в перевозках при высо‑
ком уровне транспортных услуг и использо‑
вания ресурсов производства.
Проблемы показателей продукции хозяй‑
ствующих субъектов других типов рассмо‑
трим для  случая  компаний‑операторов, 
располагающих парком собственных и арен‑
дованных вагонов. При всем разнообразии 
видов компаний‑операторов и складываю‑
щихся у них отношений с грузовладельцами 
следует особо выделить их функции, связан‑
ные с удовлетворением заявок на предостав‑
ление исправных вагонов для перевозок 
партий грузов. Для этого они должны обе‑
спечить техническое состояние,  текущее 
содержание и ремонт вагонов, пересылку 
порожних единиц на станцию погрузки. Все 
остальные функции возникают при заклю‑
чении с грузовладельцем договора на оказа‑
ние услуг по доставке отправлений.
Принимая на себя ответственность за до-
ставку груза на станцию назначения в сохран-
ности и оговоренные сроки, грузовая компания 
во всех случаях функцию перемещения пере-
кладывает на транспортную компанию типа 
ОАО «РЖД». А поэтому законченные пере‑
возки не являются результатом основной 
деятельности компании‑оператора. И как 
следствие мерой эффекта для нее относи‑
тельно транспортного производства служит 
показатель количества вагонов, предостав‑
ленных под перевозку грузов в оговоренном 
периоде. И именно это дает ему доход в виде 
платы за используемые вагоны в количестве 
∑ pdN , который имеет следующий меха‑
низм формирования:
,
;
:
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где ∑ NW – денежные поступления (вы‑
ручка) за предоставленные вагоны, взимае‑
мые с грузовладельца;  int − – плата за предо‑
ставление вагона; ∑ nlU  – стоимость услуг 
по пересылке порожних вагонов;  id – та‑
рифная ставка на пересылку порожнего ва‑
гона;  il  – оплачиваемое расстояние следо‑
вания вагона согласно условиям пересылки.
А в случае заключения договора на ока‑
зание услуги доставки:
∑ ∑ ∑∑ −−= nlplUDКО UUWD ;
∑∑ =
I
IUS wW ;
IГKIn lIp lI uuuw −−− ++≥ ,
где ∑ UDW – стоимость  услуг  доставки; 
Iw  – (рыночная) цена услуги доставки в их 
множестве; ∑ plU  – стоимость услуг ком‑
пании по доставке грузов в груженых вагонах; 
Iplu − – провозная плата за перевозку груза 
по договору доставки; ∑ nlU – стоимость 
услуг транспортной компании по пересылке 
порожних вагонов,  Inlu −  – провозная плата 
за пересылку вагонов по договору доставки; 
IГKu − – стоимость услуг грузовой компании‑
оператора, включая вагонную составляю‑
щую.
Учитывая то положение, что оформ‑
ление  договора  на  оказание  услуги  до‑
ставки требует регистрации целого ряда 
признаков,  представляющих  отправку, 
возможно  исчисление  в  рамках  стати‑
стического учета в грузовой компании‑
операторе общеизвестных показателей. 
Но при этом ни перевозка грузов, ни та‑
рифный  грузооборот  не  являются  по‑
казателями продукции грузовой компа‑
нии,  а  поэтому могут  рассматриваться 
лишь как характеристики тех перевозок, 
на  которые  были  заключены  договора 
доставки.
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